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Abstract not available for JP 2002529292 (T) 

Abstract of corresponding document: DE 19740021 (A1 ) 

The invention relates to a device for protecting the 
passengers in a motor vehicle, comprising an impact 
sensor unit (AS) which is positioned offside from a 
central position in the motor vehicle and which for 
the purpose of transmitting a code signal is 
connected via a data line (BL) to an ignition unit (IS) 
situated next to a passenger protection means 
allocated to said ignition unit The ignition unit (IS) 
contains an energy source (25) which provides 
energy for triggering the passenger protection 
means allocated to it. 
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© Einrichtung fur den Insassenschutz in einem Kraftfahrzeug 

@ Eine Einrichtung fur den Insassenschutz in einem Kraft- 
fahrzeug weist eine abseits einer zentralen Position im 
Fahrzeug angeordnete Aufprallsensoreinheit (AS), die 
uber eine Datenleitung (BL) zur Codesignalubertragung 
mit einer bei einem zugeordneten insassenschutzmittei 
angeordneten Zundeinheit (IS) verbunden ist. Die Zund- 
einheit (IS) enthalt eine Energiequelle (25), die Energie 
zurn Auslosen des zugeordneten Insassenschutzmittels 
bereitstellt 
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Beschreibung 

Die Erfindung belrifft eine Einrichtung flir den Insassen- 
schutz in einem Kraftfahrzeug. 

Eine solche Einrichtung weist gewohnlich ein oder men- 5 
rere Aufprailsensoren zum Erkennen eines Aufpralls auf, 
Eine Auswerteschaitung werteL die von den Aufprailsenso- 
ren gelieferten Signale aus und aktiviert aufprallsignalab- 
hangig ausgewahlte und mit der Auswerteeinrichtung elek- 
triscb verbundene Zundeiernente von Insassenschutzmit- 10 
teln. Solche Insassenschutzmitlel sind insbesondere Fahrer- 
und Beifahrerairbag, Seitenairbag, Kopfairbag, Gurtstraffer 
oder ahnliches. Gewohnlich ist die Auswerteeinrichtung in 
einern in zentraler Position im Fahrzeug angeordneten Steu- 
ergerat untergebracht. Ein solches Steurergerat ist vorzugs- 15 
weise arn Fahrzeugtunnel oder an einer sonstigen zentralen 
Fahrzeugposidon, z. B. dem Armaturenbrett, vorzugsweise 
im Innenraum des Kraftfahrzeugs angeordnet. Das Steuer- 
gerat enthalt eine Energiequelle, aus der die liber jeweils 
eine Zweidrahtleitung angeschlossenen Zundeiernente bei 20 
einem erkannten Aufprall mit Energie beaufschlagt werden. 

Aus der WO 89/09146 A ist eine Einrichtung flir den In- 
sassenschutz in einem Kraftfahrzeug belcannt, bei der Auf- 
prailsensoren uber eine Busleitung mit einer zentralen Aus- 
werteeinrichtung verbunden sind. 25 

Aus der EP 0 471 871 Bl ist eine Einrichtung fur den In- 
sassenschutz in einem Kraftfahrzeug bekannt, bei der eine 
zentrale Auswerteeinrichtung iiber eine Busleitung mit aus- 
gelagert angeordneten Ziindeinheiten elektrisch verbunden 
ist. 30 

Beiden Einrichtungen ist gemein, daB mit steigender An- 
zahl von angeschlossenen Sensoren bzw. Ziindelementen 
die Anforderung an die Rechenleistung der zentralen Aus- 
werteeinrichtung insbesondere auch aufgrund der zu bewal- 
tigenden Kommunikation stark ansteigt. 

Aufgabe der Erfindung ist es deshalb, die Nachteile der 
bekannten Einrichtungen zu vermeiden, und insbesondere 
eine Einrichtung fur den Insassenschutz in einem Kraftfahr- 
zeug zu schaffen, die eine Vielzahl von Aufprailsensoren 
und/oder Ziindelementen in einem Kraftfahrzeug bedienen 
kann. 

Die Aufgabe wird gelost durch die Merkmale des Patent- 
anspruchs 1. 

Dabei ist eine Aufprallsensoreinheit direkt iiber eine Da- 
tenleitung mit der zugeordneten Zlindeinheit verbunden. 
Dabei ist die Aufprallsensoreinheit abseits einer zentralen 
Position im Fahrzeug angeordnet, so daB ein Aufprallsensor 
der Aufprallsensoreinheit einen Aufprall moglichst nahe an 
einem potentiellen Aufprallort erkennen kann. Solche ab- 
seits einer zentralen Position angeordneten Aufprailsenso- 
ren - also beispielsweise im vorderen Bereich, der 
Knautschzone des Fahrzeugs, oder seitlich an seinen Flan- 
ken - sind in der Fachwelt unter den Begrilfen "ausgelagerte 
Sensoren" oder "Satellitensensoren" bekannt. Die Zlindein- 
heit ist gewohnlich raumlich nahe bei dem zugeordneten In- 
sassenschutzmittel angeordnet. Dadurch wird verhindert, 
daB die Leitungswege zwischen der Zundsteuerung und dem 
dem Insassenschutzmittel zugeordneten Ziindelement lang 
und deshalb kurzschluBgefahrdet und anfallig fur die Ein- 
kopplung von Storsignalen sind, was insbesondere ein unbe- 
absichtigtes Auslosen des Insassenschutzmittels zur Foige 
hatte. Wesentlich fur die Erfindung ist, daB eine codierte Da- 
teniibertragung von der Aufprallsensoreinheit zur Ziindein- 
heit erfolgt: Dazu weist die Aufprallsensoreinheit eine 
Schnittstelle zum Aussenden von Codesignalen auf die Da- 
tenleitung auf, die Zundeinheit eine Schnittstelle zum Emp- 
fangen dieser Codesignale. 

Die Einrichtung ist vorzugsweise dahingehend weiterge- 
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bildet, daB mehrere Aufprallsensoreinheiten und/oder meh- 
rere Zundeinheiten mit der Datenleitung verbunden sind, 
wobei dann die Datenleitung als Busleitung ausgebildet ist 
und die Daten vorzugsweise im Multiplexverfahren iibertra- 
gen werden. 

Die Aufprallsensoreinheit ist derart ausgebildet, daB sie 
zumindest einen Aufprallsensor zum Erkennen eines Auf- 
pralls sowie einen Auswerter - im folgenden Aufprallaus- 
werter genannt - fur den erkannten Aufprallverlauf auf- 
weist. 

Die Zundeinheit ist vorzugsweise dahingehend ausgebil- 
det, daB sie einen Auswerter fur die uber die Datenleitung 
empfangenen Codesignale - im folgenden Zundauswerter 
eine Energiequelle zum Bereitstellen von Ziindenergie fur 
das zugeordnete Insassenschutzmittel, ein dem Insassen- 
schutzmittel zugeordnetes Ziindelement sowie ein durch den 
Zundauswerter steuerbares Schaitmittel zum elektrischen 
Verbinden der Energiequelle mit dem Ziindelement auf- 
weist. 

Kennzeichen der Erfindung ist insbesondere, daB die 
Funktionalitat der aus dem Stand der Technik bekannten 
zentralen Auswerteeinrichtung ortlich verteiit ist, wobei ein 
Teil dieser Funktionalitat raumlich dem Aufprallsensor zu- 
geordnet ist. Diese Funktionalitat ist durch den AufpraUaus- 
werter realisiert, der vorzugsweise raumlich zusammen mit 
dem zugehorigen Aufprallsensor in einem gemeinsamen 
Gehause, dem Aufprallgerat angeordnet ist. Aufprallsensor, 
Aufprallauswerter und zumindest die zugehorige Schnitt- 
stelle zur Anbindung an die Daten- bzw. Busleitung bilden 
zusammen eine Aufprallsensoreinheit, Der weitere Teil der 
Funktionalitat der bekannten zentralen Auswerteeinrichtung 
ist erfindungsgemaB raumlich dem Ziindelement eines In- 
sassenschutzmittels zugeordnet und in dem Zundauswerter 
implementiert. Zundauswerter, zugehorige Schnittstelle fur 
35 die Anbindung zur Busleitung, zugehoriges Ziindelement, 
Energiequelle sowie steuerbarer Schalter bilden zusammen 
eine Zundeinheit, wobei abgesehen von dem Ziindelement 
alle sonstigen Bestandteile dieser Zundeinheit auch raum- 
lich in einem gemeinsamen Gehause, dem Ziindgerat unter- 
40 gebracht sind. 

Die dem Aufprallsensor zugeordnete Funktionalitat liegt 
vorzugsweise darin, eine Bewertung eines durch den Auf- 
prallsensor erkannten Aufpralls durchzufuhren. Ist bei- 
spielsweise der Aufprallsensor ein Beschleunigungssensor 
45 oder ein Sensor fur die Deformation der Karosserieverfor- 
mung am Sensorort, so liefert ein solcher Aufprallsensor ein 
dem Aufprallverlauf entsprechendes Signal, das im folgen- 
den durch den Aufprallauswerter ausgewertet wird: Bei- 
spielsweise wird das ermittelte Aufprallsignal oder ein da- 
50 von abgeleitetes Signal mit unterschiedlichen Schwellwer- 
ten verglichen. Ubersteigtdas Aufprallsignal einen der in ei- 
nem Speicher der Aufprallsensoreinheit abgelegten 
Schwellwerte, so wird diese Information als codierte Nach- 
richt auf die Busleitung gelegt mit der Absicht, eine oder 
55 mehrere zugeordnete Zundeinheiten uber den aktuellen Auf- 
prallzustand zu informieren. Folge eines Codesignals uber 
den derzeitigen Aufprallzustand kann sein, daB eine oder 
mehrere der angeschlossenen Zundeinheiten ihren Betriebs- 
zustand andern. Eine Anderung des Betriebzustandes kann 
60 insbesondere darin liegen, daB die Zundeinheit von einem 
Betriebszustand "Keine Auslosebereitschaft" in einen Be- 
triebszustand "Erhohte Auslosebereitschaft" versetzt wird. 
Der Betriebszustand "Keine Auslosebereitschaft" erfordert 
mindestens zwei festgelegte Codesignale von festgelegten 
65 Auswerteeinheiten zum Zunden des zugehorigen Ziindele- 
ments. Der Betriebszustand "Erhohte Auslosebereitschaft" 
dagegen erfordert lediglich das Erkennen eines einzigen 
weiteren festgelegten Codesignals einer festgelegten Auf- 
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prallsensoreinheit. wiegend als Freigabe- oder Sperrsignale fur das Auslosen 

Die im Aufprallauswerter implemenlierten Auswerte- ernes an die Busleitung angeschlossenen Ziindelements aus- 

funklionen beschranken sich also gewohnlich auf eine Klas- gelegt. 

sifizierung des gelieferten Aufprallsignals ggf. auch unter Die Steuereinheit ist vorzugsweise in einer zentralen Po- 

Beriicksichtigung der Dynamik bzw. des zeitlichen Verlaufs 5 sition, also beispielsweise am Fahrzeugtunnel, in der Umge- 

der Aufprallsignals, aber ggf. auch lediglich auf eine Dis- bung des Fahrzeugtunnels oder am Armaturenbrett angeord- 

kretisierung eines analogen Aufprallsignals. Vorzugsweise net: Eine solche raumliche Anordnung hal den Vorteil, daB 

wird nicht das Aufprallsignal direkt sondern ein durch Inte- fur den AnschluB der meist im/am Fahrzeugsitz angeordne- 

gration, Filterung, Verstarkung, Mittelwertbildung, Einbe- ten Sensorik zur Objekt- oder Insassenerkennung kurze Lei- 

ziehen von Vergangenheitswerten oder sonstige Operation 10 tungswege erforderlich sind. Zum anderen konnen zentral 

aus dem Aufprallsignal abgeleitetes Signal den vorbeschrie- bei der Steuereinheit angeordneten Beschleunigungssenso- 

benen Schwellwertvergleichen oder der vorbeschriebenen ren die Beschleunigung am Ort des Insassen erfassen. Der 

Diskretisierung unterzogen. Auswerter der Steuereinheit, die zugehorige Schnittstelle 

Die im Zundauswerter implementierte Funktionalitat da- fur die Anbindung an die Busleitung, zugehorige Beschleu- 

gegen ist vorzugsweise auf eine Auslosestrategie/einen Aus- 15 nigungssensoren sowie - falls erforderlich - eine Schnitt- 

losealgorithmus ausgerichtet, der in Abhangigkeit von den stelle zum AnschluB einer Einrichtung zur Objekt- oder In- 

von den Aufprallsensoreinheiten ermittelten und iibermittel- sassenerkennung bilden zusammen die Steuereinheit, wobei 

ten Aufprallzustanden ein Ziinden des zugehorigen Ziind- die Komponenten vorzugsweise zusammen in einem ge- 

elements veranlaBt. Vorzugsweise kann auch ein einziges meinsamem Gehause als elektrisches Steuergerat angeord- 

Codesignal einer Aufprallsensoreinheit ein Ziinden eines 20 net sind. 

bestimmten Ziindelements veraniassen, wobei dann die Die in den einzelnen Ziindeinheiten abgelegten Auslose- 

Ziindeinheit lediglich dieses Zundcodesignal uber seine strategien konnen unterschiedlichen Vorgaben folgen: So 

Schnittstelle aufhimmt und decodiert, woraufhin der Ziind- kann ein Zundelement nur dann gezlindet werden, wenn 

auswerter das ubermittelte Zundcodesignal mit einem abge- eine einzige zugeordnete Aufprallsensoreinheit einen ent- 

speicherten, vorschriftsmaBigen Zundcodesignal vergleicht 25 sprechend starken Aufprall anzeigt. Dem Ziindeiement ist 

und bei Ubereinstimmung das steuerbare Schaltmittel lei- diejenige Aufprallsensoreinheit zugeordnet, die einen Auf- 

tend schaltet, so daB das Zundelement mit Energie beauf- prall erkennt, gegen den das zugehorige Insassenschutzmit- 

schlagt wird und ziindet. tel schiitzen soil - also ist beispielsweise ein Seitenaufprall- 

Vorzugsweise ist an die Datenleitung zusatzlich zu der sensor dem Zundelement eines Seitenairbags zugeordnet 

mindestens einen Aufprallsensoreinheit eine Steuereinheit 30 wobei bei mehreren gleichgerichteten Aufprallsensoren der- 

angeschlossen. Diese Steuereinheit kann unterschiedliche jenige als maBgebender Sensor bestimmt wird, der den ge- 

Funktionen erfullen: So weist die Steuereinheit vorzugs- ringsten Abstand zum Insassenschutzmittel aufweist. Nach 

weise einen Beschleunigungssensor auf, der unabhangig diesen MaBgaben sind Aufprallsensoren rund um das Fahr- 

von sonstigen Aufprallsensoren einen Aufprall zumindest zeug herum an besonders aufpralltrachtigen Stellen ange- 

aus einem Richtungssegment erkennt. Um nach Moglichkeit 35 ordnet Jede Aufprallsensoreinheit erkennt damit einen Auf- 

einen Aufprall unabhangig von seiner Aufprallrichtung zu prall in einem zugeordneten raumlichen Bereich und ist 

erkennen, ist bei der Steuereinheit vorzugsweise ein Langs- maBgebend fur das Auslosen bestimmter zugeordneter In- 

beschleunigungssensor zur Aumahme von Beschleunigun- sassenschutzmittel. 

gen entlang der Fahrzeuglangsachse sowie ein Querbe- Die vorbeschriebene Auslosestrategie kann um eine soge- 

schleunigungssensor zur Aufnahme von Beschleunigungen 40 nannte Safing-Funktion erweitert werden: Mindestens eine 

quer zur Fahrzeuglangsachse angeordnet. Ein Auswerter der zusatzliche fur dieselbe Aufprallrichtung empflndliche Auf- 

Steuereinheit bewertet und klassifiziert gleich oder ahnlich prallsensoreinheit bzw. die zentral angeordnete Steuerein- 

dem Aufprallauswerter die von den zentralen Beschleuni- heit liefert ein Freigabesignal, sobald ein Aufprall zurnin- 

gungssensoren gelieferten Beschleunigungssignale und sen- dest ansatzweise erkannt wird - wenn also beispielsweise 

det beispielsweise Codesignale auf die Datenleitung aus, 45 das zugehorige Sensorsignal einen niedrigen Schwellwert 

wenn das Querbeschleunigungssignal oder das Langsbe- uberschreitet. Zugeordnete Ziindeinheiten konnen nur dann 

schleunigungssignal vorgegebene, in einem Speicher der ausgelost werden, wenn sowohl das Freigabesignal als auch 

Steuereinheit abgespeicherte Grenzwerte iiberschreiten. das vorbeschriebene eigentliche Zundcodesignal der Auf- 

Derart erzeugte Codesignale konnen zum einen als Zundco- prallsensoreinheit vorliegen. 

designate direkt zum Ziinden zugeordneter Zundelemente 50 Vorteil der Erfindung und ihrerWeiterbildungen ist insbe- 

fiihren. Zum anderen jedoch ist vorzugsweise ein solches sondere, daB die bei den bekannten zentralen Auswerteein- 

von der Steuereinheit geliefertes und auf der Auswertung richtungen bereitzustellende Rechenleistung verlagert wer- 

der zentralen Beschleunigungssignale beruhendes Codesi- den kann. Bei den Aufprallsensoreinheiten und den Ziind- 

gnal ein Freigabecodesignal, das eine festgelegte Zundein- einheiten kann Standard-Hard- und Software mit geringer 

heit wie vorbeschrieben von einem ersten Betriebszustand 55 Rechenleistung verwendet werden. Der Vorteil hinsichtlich 

"Keine Auslosebereitschaft" in einen weiteren Betriebszu- der Rechenleistung auBert sich auch in einem Zeitgewinn 

stand "Erhohte Auslosebereitschaft" versetzt, so daB das beim Ziinden von Zundelementen: Ist bei bekannten Ein- 

Zundelement nur dann ausgelost wird, wenn gleichzeitig zu richtungen eine ausgekliigelte Arbitrierung und Priorisie- 

dem Freigabecodesignal ein weiteres Zundcodesignal einer rung im Abarbeiten von Sensorsignalen erforderlich, um zu- 

vorgegebenen Aufprallsensoreinheit von der Ziindeinheit 60 mindest ansatzweise geforderte Auslosezeiten einzuhalten, 

als solches erkannt wird. so wird bei der erfindungsgemaBen Einrichtung durch das 

Anstelle der/zusatzlich zu den Beschleunigungssensoren einfache Ablegen vonBelriebszustandender Aufprallsenso- 

der Steuereinheit konnen Sensoren insbesondere zur Objekt- reinheit auf die Busleitung und das Aufgreifen von relevan- 

und/oder Insassenerkennung vorgesehen sein. Die Auswer- ter Information von der Busleitung durch die Ziindeinheiten 

tung der von diesen Sensoren gelieferten Signale, bzw. iiber- 65 ein fruhzeitiges Auslosen von Zundelementen gewahrlei- 

mittelten Insassenzustande konnen ebenfalls zum Aussen- stet. FiirdiejeweiligeZundemheitirrelevanteRechenopera- 

den von Codesignalen durch die Steuereinheit auf die Bus- tionen werden im Zundauswerter nicht durchgefuhrt. 

leitung fuhren. Vorzugsweise sind solche Codesignale iiber- Die Vorteile potenzieren sich zunehmender Anzahl von 
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Sensoren und Ziindelementen. Auch der bisiang enormen 
Rechenaufwand und Rechenzeit beanspruchende Kommu- 
nikationsaufwand zwischen einer bekannten zenlialen Steu- 
ereinheit und ausgelagerten Sensor- oder Zundeinheiten ist 
durch die erfindungsgemaBe Einrichtung verringert. Ferner 5 
ist die erfindungsgemaBe Einrichtung auBerst anderungs- 
freundlich. Aufprallsensoreinbeiten und/oder Zundeinheiten 
konnen nach Belieben an ein bestehendes Bussystem ange- 
schlossen werden, wobei lediglich Software-Anpassungen 
erforderlich sind. Die zentrale Steuereinheit muB dariiber 10 
hinaus keine UbermaBige Rechenleistung mehr zur Verfu- 
gung steUen. 

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind durch 
die Unteranspriiche gekennzeichnet. 

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung und ihrer Weiterbii- 15 
dungen werden anhand der Zeichnung naher erlautert. Es 
zeigen: 

Fig, 1 ein Blockschaltbild der erfindungsgemaBen Ein- 
richtung, 

Fig. 2 die raumliche Anordnung der erfindungsgemaBen 20 
Einrichtung nach Fig. 1 in einem Kraftfahrzeug, 

Fig. 3 Wahrheitstabellen zur Auslosestrategie einzelner 
Insassenschutzmittel, 

Fig. 4 eine Aufprallsensoreinheit, 

Fig. 5 eine Ziindeinheit, 25 

Fig. 6 eine zentrale Steuereinheit, und 

Fig. 7 einen beispielhaften zeitlichen Aufprallverlauf. 

Fig. 1 zeigt schematisch eine Ringbusleitung BL mit an- 
geschlossenen Aufprallsensoreinheiten ASi bis AS7 sowie 
angeschlossenen Zundeinheiten ISi bis ISn und ferner eine 30 
angeschlossene Steuereinheit ECU. An die Steuereinheit 
ECU sind weiter verschiedene Sensoren angeschlossen, bei- 
spielhaft eine Einrichtung zur Objekt- und/oder Insassener- 
kennung OIU. 

Fig. 2 zeigt die raumliche Anordnung der Steuereinheit 35 
ECU der Aufprallsensoreinheiten ASi bis AS7 und der 
Zundeinheiten IS\ bis ISu gemaB Fig, 1 in einem Kraftfahr- 
zeug. Die die einzelnen Einheiten verbindende elektrische 
oder optische Busleitung BL gemaB Fig. 1 ist aus Dbersicht- 
lichkeitsgriinden in Fig. 2 nicht eingezeichnet. Jede der Auf- 40 
prallsensoreinheiten ASi bis AS7 enthalt einen beschleuni- 
gungsempfindlichen Aufprallsensor dessen Richtungsemp- 
findlichkeit in Fig. 2 durch einen Pfeil neben jedem Symbol 
fur eine Aufprallsensoreinheit AS angegeben ist, Der erste 
Aufprallsensor ASi ist in der linken Fahrzeughalfte randsei- 45 
lig kuhlernah angeordnet und empfindlich fur Fahrzeugver- 
zogerungen entlang der Fahrzeuglangsachse, wie sie bei ei- 
nem Front- oder Schragaufprall auftreten. Gleiches gilt fur 
die zweite Aufprallsensoreinheit AS2, die jedoch in der 
rechten Fahrzeughalfte randseitig kuhlernah angeordnet ist. so 
Die Aufprallsensoreinheiten AS3 bis ASg sind beschleuni- 
gungsempfindlich fur Fahrzeugquerbeschleunigungen, die 
Aufprallsensoreinheiten AS 3 und AS 5 iusbesondere fur 
Fahrzeugverzogerungen bei einem Aufprall auf die linke 
Fahrzeugseite, die Aufprallsensoreinheiten AS4 und ASg fiir 55 
Fahrzeugquerverzogerungen bei einem Aufprall auf die 
rechte Fahrzeugseite. Die Aufprallsensoreinheiten AS3 bis 
ASg sind randseitig des Fahrzeugs angeordnet und beispiels- 
weise an den Karosseriesaulen, an dem Karossierquertrager 
oder den TiirschweUern befestigt. Dabei sind je zwei Auf- 60 
prallsensoreinheiten AS3 und AS4 raumlich in der Nahe der 
Vordersitze angeordnet, zwei Aufprallsensoreinheiten AS5 
und ASe raumlich in der Nahe der Riicksitze. Die siebte 
Aufprallsensoreinheit AS7 ist am Fahrzeugheck angeordnet 
und empfindiich fur positive Fahrzeugbeschleunigungen 65 
entlang der Langsachse wie sie bei einem Heckaufprall in 
Erscheinung treten. Die Aufprallsensoreinheiten AS gemaB 
Fig, 2 sind also abseits einer zentralen Position in Randbe- 



021 A 1 

6 

reichen des Fahrzeugs angeordnet. 

Jeder beschleunigungsempfindliche Aufprallsensor die- 
ser Einrichtung kann naturlich nicht nur fur eine Beschleu- 
nigung aus einer einzigen Richtung empfindlich sein son- 
dern auch fur eine Beschleunigung aus der dazu entgegen- 
gesetzte Richtung. Eine solche sogenannte zweipolige Aus- 
bildung der verwendeten Beschleunigungssensoren kann 
insbesondere fur die Erfassung von redundanten Beschleu- 
nigungen an unterschiedlichen Orten im Kraftfahrzeug und 
damit fur die Erhohung der Zuverlassigkeit einer Insassen- 
schulzmittelauslosung erforderlich sein. 

Fig. 4 zeigt beispielhaft eine Aufprallsensoreinheit AS 
mit einem Aufprallsensor 12, mit einem Auswerter 13 mit 
einer Algorithmuseinheit 131 und einer Diagnoseeinheit 
132, sowie mit einer Schnittstelle U zur Busleitung BL. Der 
Aufprallsensor 12 kann gemaB Fig. 2 insbesondere als be- 
schleunigungsempfindlicher Sensor ausgebildet sein, der ein 
der gemessenen Beschleunigung proportionales elektrisches 
Signal an die Algorithmuseinheit 131 liefert, Er kann jedoch 
aber auch als Beschleunigungsschalter ausgebildet sein, 
dessen beschleunigungsabhangig auslenkbare seismische 
Masse bei einer Mindestauslenkung ein Schaltsignal hervor- 
ruft. Alternativ kann der Aufprallsensor 12 auch als sonsti- 
ger Aufprallsensor, z. B. zum Erkennen einer Deformation 
der Fahrzeugkarosserie auf Grundlage unterschiedlicher 
physikalischer Prinzipien ausgebildet sein, 

Im Aufprallauswerter 13, vorzugsweise ein Mikroprozes- 
sor oder eine PAL-Hardware-Schaltung jeweils mit zugeho- 
rigem Speicher, wird das von dem Aufprallsensor 12 gelie- 
ferte Signal ausgewertet. Aufgrund der Auswertung veran- 
laBt der Aufprallauswerter 13 ggf. das Aussenden einer co- 
dierten Nachricht auf die angeschlossene Busleitung BL. 
Beispielsweise wird in der Algorithmuseinheit 131 das vom 
Aufprallsensor 12 gelieferte Aufprallsignal mit einem 
Schwellwert SW verglichen. Bei Uberschreiten des 
Schwellwertes wird eine diese Information entlialtende 
Nachricht auf die Busleitung BL gelegt, 

Die Schnittstelle 11 client dabei zur Kommunikationsab- 
wicklung und umfaBt sowohl die physikalische bis hin zur 
funktionalen Schnittstellenschicht. Sie beinhaltet die Logik 
fur die Anbindung an die Busleitung BL mklusive Energie- 
Management und Zugriff-Management. Die Diagnoseein- 
heit 132 - vorzugsweise ein ASIC - uberpruft mit geeigne- 
ten Diagnoseroutinen/Messungen die Funktionsfahigkeit 
des Aufprallsensors 12, der Algorithmuseinheit 131 und der 
Schnittstelle U, Die Algorithmuseinheit 131 ist vorzugs- 
weise als Mikroprozessor mit einem nicht-fluchtigen Spei- 
cher ROM fur Arbeitsanweisungen und einem beschreibba- 
ren nicht-fluchtigen Speicher EPROM fiir Betriebskenn- 
werte ausgebildet. Betriebskennwerte sind insbesondere Pa- 
rameter und Datensatze, die sich fur unterschiedliche raum- 
liche Anordnungen von Aufprallsensoreinheit AS unter- 
scheiden. Die Betriebskennwerte werden vorzugsweise 
nach dem Einbau der Einrichtung in das Kraftfahrzeug am 
Bandende prograrnmiert - so auch fur die spater beschriebe- 
nen Zundeinheiten. Die Diagnoseeinheit 132 ist in ihrer 
Hardware vorzugsweise getrennt von der Hardware der Al- 
gorithmuseinheit 131 angeordnet. Vorzugsweise weist die 
Aufprallsensoreinheit AS zwei Aufprallsensoren mit unter- 
schiedlichen physikalischen MeBprinzipien auf, die eine ge- 
genseitige Uberpriifung auf Funktionsfahigkeit erlauben. 
Beispielsweise wird erst dann eine entsprechende Nachricht 
von der Aufprallsensoreinheit AS auf die Busleitung BL 
ausgegeben, wenn durch die Algorithmuseinheit 131 er- 
kannt wird, daB beide Aufprallsensoren 12 einen Aufprall 
mit einer Mindeststarke erkannt haben. 

Der Aufbau einer Ziindeinheit IS der erfindungsgemaBen 
Einrichtung wird anhand des Blockschaltbilds gemaB Fig. 5 
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erlautert. Die Funktionseinheit Schnittstelle 21 und Zund- 
auswerter 23 nixnint von der Busleitung BL empfangene Co- 
designale auf, decodiert diese aufgenommenen Codesignale 
und wertet sie aus. Zur Ablage von liber die Busleitung BL 
ubermitteiter Information ist ein Speicher 232 vorgesehen. 5 
Erkennt der Zundauswerter 23, daB ein ausreichend starker 
Aufprall vorliegt, so wird ein steuerbares Schaltinittel 24 
leitend geschaltet. Das steuerbare Schaltmittel 24 verbindet 
in seinem leitenden Zustand elektrisch eine Energiequeile 
25 und ein an die Ziindeinheit IS angeschlossenes Zundele- 10 
ment 22, so daB die in der Energiequeile 25 - vorzugsweise 
ein Energiespeicherkondensator - gespeicherte Energie auf 
das Zundelement 22 ubertragen wird und es zum Zunden 
veranlaBt. Eine Energie-Management-Einheit 26 koppelt die 
iiber die Busleitung BL ubertragene Energie aus und ver- 15 
sorgt damit Zundeinbeitsbestandteile wie Schnittstelle 21 
und Auswerter 23 und sorgt dariiber hinaus fur Bereitstei- 
lung ausreichender Energie in der Energiequeile 25. Eine 
Diagnoseeinheit 231 iiberpruft samtliche Bestandteile der 
Ziindeinheit IS durch Testmessungen. Vorzugsweise sind 20 
steuerbare Schaltmittel 24 und Diagnoseeinheit auf einem 
ASIC angeordnet. Der Zundauswerter 23 ist vorzugsweise 
ein Mikroprozessor. Das Zundelement 22 der Ziindeinheit 
IS ist vorzugsweise in einem Gasgenerator des zugeordne- 
ten Insassenschutzmittels angeordnet, so daB in Folge seines 25 
Ziindens Gas fireigesetzt wird. Die Ziindeinheit IS ist raum- 
lich nahe bei dem Insassenschutzraittel angeordnet. Auf- 
grund der somit erzielten geringen Leitungslange zwischen 
Zundelement 22 und Ziindeinheit IS wird die Gefahr eines 
Kurzschlusses auf dieser Leitung stark verringert. Die raum- 30 
liche Anordnung der Ziindeinheit IS bei dem zugeordneten 
Insassenschutzmittel ist dahingehend zu verstehen, daB sie 
abseits einer zentralen Position im Fahrzeug angeordnet ist. 

GemaB Fig, 2 sind die Ziindeinheiten ISi und IS2 dem 
Fahrerairbag zugeordnet und verantwortlich fur das Zunden 35 
je einer Stufe/Gasgenerator/Kammer des Fahrerairbags. Bei 
der raumlichen Nahe der Ziindeinheiten ISi und IS2 konnen 
diese auch zusammengefaBt und mit einem gemeinsamen 
Zundauswerter, einer gemeinsamen Schnittstelle und ggf. 
lediglich getrennten Energiequellen fur jedes zugeordnete 40 
Zundelement ausgebildet sein. Die Ziindeinheiten IS3 und 
IS4 bedienen in gleicher Weise zwei Stufen eines Beifah- 
rerairbags. Die Ziindeinheiten IS5 und ISe sind Seitenair- 
bags fiir Fahrer und Beifahrer zugeordnet, die Ziindeinhei- 
ten IS9 und IS 10 bedienen Seitenairbags fur Fondinsassen. 45 
Die Ziindeinheiten IS7, ISg sowie ISu bis IS 13 bedienen 
Gurtstraffer fiir Fahrer und Beifahrer sowie 3 Fondinsassen. 

Fig. 6 zeigt ein Blockschaltbild der Steuereinheit ECU, 
die gemaB Fig. 2 an zentraler Position im Fahrzeug, also 
beispielsweise am Fahrzeugtunnel angeordnet und ebenfalls 50 
an die Busleitung BL angeschlossen ist. Vorzugsweise ent- 
halt die Steuereinheit ECU einen Beschleunigungssensor X, 
der empfindlich ist fur positive und negative Fahrzeugbe- 
schleunigungen entiang der Fahrzeuglangsachse, sowie ei- 
nen Beschleunigungssensor Y, der empfindlich ist fur posi- 55 
tive und negative Fahrzeugbeschleunigungen in Querrich- 
tung zur Fahrzeuglangsachse. Es ist ferner ein Auswerter 34 
fiir die Signale der Beschleunigungssensoren X und Y vor- 
gesehen. Abhangig von der Auswertung der Beschleuni- 
gungssignale gibt der Auswerter 34 iiber eine Schnittstelle 60 
31 eine codierte Nachricht auf die Busleitung BL aus. Fer- 
ner ist eine Energie-Management-Einheit 36 vorgesehen, 
die beispielsweise die Bordnetzspannung des Fahrzeugs 
aumimmt und in eine Versorgungsspannung fur die Bauteile 
der Steuereinheit ECU wandelt. Ferner kann die Steuerein- 65 
heit ECU eine weitere Schnittstelle 35 zur Anbindung von 
Einrichtungen zur Objekt- und/oder Insassenerkennung auf- 
weisen. Signale solcher weiterer Sensoren werden ebenfalls 



im Auswerter 36 verarbeitet und konnen gleichfalls Ursache 
fiir die Ausgabe von Codesignalen durch die Steuereinheit 
ECU sein. 

Fig. 3 zeigt in Abhangigkeit der von den Aufprallsenso- 
reinheiten AS gelieferten Nachrichten die Auslosung der 
Ziindeinheiten einer Einrichtung gemaB Fig. 1 und 2 in 
Form einer Wahrheitstabelle. Dabei sind horizontal die Auf- 
prallsensoreinheiten ASi bis AS 7 sowie der zentrale Langs- 
beschleunigungssensor X und der zentrale Querbeschleuni- 
gungssensor Y aufgelistet. Vertikal sind die Ziindeinheiten 
ISi bis IS13 angeordnet. Die Eintrage in der Tabelle gehor- 
chen folgender Syntax und Semantik: Eine Eins steht fur das 
Uberschreiten eines Schwellwerts durch das Signal des zu- 
gehorigen Aufprallsensors, wenn nur ein Schwellwert als re- 
levant angenommen wird, ein L steht fiir das Uberschreiten 
eines niedrigen Schwellwerts durch den zugehorigen Auf- 
prallsensor, ein H steht fur das Uberschreiten eines im Ver- 
gleich zum niedrigen Schwellwert hoher angesetzten 
Schwellwertes, wenn mehrere Schwellwert als relevant an- 
genommen werden. 

Die Wahrheitstabelle ist demnach folgendermaBen zu in- 
terpretieren: Die Ziindeinheit IS\ ziindet das zugehorige 
Zundelement - eben die erste Stufe des Fahrerairbags - 
wenn das Aufprallsignal der vorne links angeordneten Auf- 
prallsensoreinheit ASi einen niedrigen Schwellwert uber- 
schreitet und gleichzeitig der zentrale Langsbeschleuni- 
gungssensor X das Uberschreiten eines dort abgespeicherten 
Schwellwerts anzeigt. Diese auf Nachrichten der ersten Auf- 
prallsensoreinheit ASi und der zentralen Steuereinheit ECU 
basierende Auslosestrategie ist in der Ziindeinheit ISi bzw. 
dessen Zundauswerter abgelegt. 

Vorzugsweise kann eine solche Wahrheitstabelle ODER- 
verkniipft werden mit einer weiteren Wahrheitstabelle nach 
Fig, 3b, die dann fur einzelne Insassenschutzmittel IS7, ISs 
und ISu bis ISo nicht nur eine Auslosekombination von 
Aufprallsensornachrichten zulaBt sondern altemativ eine 
weitere Auslosekombination. Nach derartigen Schemata ist 
fiir jede Ziindeinheit bzw. jedes Insassenschutzmittel eine 
angepaBte Auslosestrategie ableitbar. 

Die der erfindungsgemaBen Einrichtung zugrundelie- 
gende Philosophic ist, daB die moglichen Aufprallorte eines 
Fahrzeugs mit Ausloseeinheiten abgedeckt werden, wobei 
jeder Ausloseeinheit ein "Verantwortungsgebiet" zugeord- 
net ist. Weiterhin ist jeder Aufprallsensoreinheit mindestens 
ein Insassenschutzmittel zum Ausldsen zugeordnet. Vor- 
zugsweise sind Aufprallsensoreinheit und zugeordnete 
Ziindeinheit raumlich nicht all zu weit voneinander entfernt. 
Urn das Auslosen eines Insassenschutzmittels nicht allein- 
verantwortlich einer einzigen Auslosesensoreinheit zuzu- 
ordnen, erfordert die Ziindeinheit vorzugsweise das Signal 
einer weiteren Aufprallsensoreinheit, wobei an das von der 
weiteren Aufprallsensoreinheit erkannte Aufprallsignal ge- 
ringere Anforderungen hinsichtlich Starke/SchweUwert ver- 
langt werden. Vorzugsweise dient der Aufprallsensor AS4 
als Safing-Sensor fur den Aufprallsensor ASg oder aber der 
Aufprallsensor AS5 fur den Aufprallsenor ASe, sofern die 
Aufprallsensoreinheiten bipolar in ihrer Empfindlichkeit 
ausgerichtet sind. Die Safing-Funktion der weiteren Auf- 
prallsensoreinheit kann auch durch die zentrale Steuerein- 
heit ubemommen werden, wobei sich richtungsabhangig 
Langsbeschleunigungssensor X und Querbeschleunigungs- 
sensor Y der zentralen Steuereinheit ECU vorziiglich fiir 
diese Safing-Funktion eignen. Die Verantwortlichkeitsge- 
biete der einzelnen Aufprallsensoreinheiten sind iiberlap- 
pend, so daB beispielsweise die Ziindeinheit IS7 gemaB Fig. 
2 sowohl durch die Aufprallsensoreinheiten AS3 und AS5 
gleichberechtigt ausgelost werden konnen. 

Fiihrt eine UND-Verkniipfung von Nachrichten der Steu- 
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ereinheit ECU und der Aufprallsensoreinheiten AS zum 
Auslosen eines Ziindelements 22 in einer Zundeinheit IS, so 
ist in dieser Zundeinheit IS ein Speicher vorzusehen, in dem 
die zuerst eintreffende Nachricht abgelegt wird. Ggf. weist 
eine solche Zundeinheit IS dann einen Timer auf, der die 5 
Zeit zwischen dem Eintreffen der ersten Nachricht und dem 
Einlreffen der weiteren Nachricht fiberprfift und ggf. ein 
Auslosen verhindert, sofern eine vorgegebene Zeitspanne 
iiberschritten ist. 

Sind Sensoren zur Innenraumiiberwachung, Gewichtser- 10 
kennung, Insassen- und/oder Objekterkennung, Kindersilz- 
erkennung oder sonstiges an die Steuereinheit ECU ange- 
schlossen, konnen durch den Auswerter der Steuereinheit 
ECU erkannte Zustande dieser Sensoren ebenfalls in Form 
von Codesignalen auf die Busleitung ausgegeben werden 15 
und auslosemaBgebend - auch im Sinne des Verhindems ei- 
ner Auslosung bzw. des Dosierens einer Auslosung - fur 
einzelnen Zundeinheiten sein. 

Vorzugsweise kann ein von der Steuereinheit ECU auf die 
Busleitung BL ausgesendetes Codesignal z. B. auch fol- 20 
gende, fiber eine Beschleunigungssignalbewertung hinaus- 
gehende Information enthalten: Der Beifahrersitz ist belegt 
und gleichzeitig wird eine Mindestlangsbeschleunigung 
durch den zentralen Langsbeschleunigungssensor erkannt. 
Dieses Codesignal kann dann als Freigabesignal fur die 25 
Zundeinheiten IS 3 und IS 4 wirken, die insbesondere dann 
geziindet werden, wenn zusatzlich die Aufprallsensoreinheit 
AS2 einen entsprechenden Aufprall erkennt. Insofern kon- 
nen die Wahrheitstabelien nach Fig, 2 als Ausiosematrix fur 
die diversen Zundeinheiten angesehen werden, wobei jede 30 
Zundeinheit ihre eigene ausloserelevante Signalkombinatio- 
nen als Hard- oder Software implementiert hat. 

Weiter kann die zentrale Steuereinheit ECU mit Langs- 
und Querbeschleunigungssensor X und Y als Safing-Senso- 
ren fur alle an die Busleitung angeschlossenen Zundeinhei- 35 
ten dienen, indem der Zustand der Busleitung BL durch die 
Steuereinheit ECU umschaltbar ist. Dabei konnen zumin- 
dest drei unterschiedliche Buszustande definiert sein: 
BL1. Diagnosezustand 

BL2. Auslosebereitschaft 40 
BL3. Keine Auslosebereitschaft. 

Nach Inbelriebnahme der Einrichtung schaltet die Steuer- 
einheit ECU die Busleitung BL in den Betriebszustand Dia- 
gnose BL1. Hierbei konnen Zundeinheiten IS generell nicht 
gezundet werden. Ubermittelte Codesignale zwischen den 45 
Auslose- und Zundeinheiten AS uns IS oder der zentralen 
Steuereinheit ECU beziehen sich ausschliefilich auf Diagno- 
sefunktionen. Nach AbschluB des Diagnosebetriebszustan- 
des BL1 schaltet die Steuereinheit ECU die Busleitung in 
den Betriebszustand BL3 "Keine Auslosebereitschaft". Ein- 50 
zelne Zundcodesignale von Aufprallsensoreinheiten fuhren 
in diesem Betriebszustand BL3 ebenfalls nicht zu einem 
Auslosen zugeordneter Zundeinheiten. Erst wenn zumindest 
einer der Beschleunigungssensoren X oder Y der Steuerein- 
heit ECU einen Mindestaufprall registriert, wird die ge- 55 
samte Busleitung BL in den Betriebszustand BL2 "Zundbe- 
reitschaft" geschaltet. Erst dann kann beispielsweise ein 
Zundcodesignal einer Aufprallsensoreinheit zum Auslosen 
einer zugeordneten Zundeinheit fuhren. Dabei kann vorge- 
sehen sein, daB durch das Erkennen eines Aufpralls durch 60 
den Querbeschleunigungssensor Y auch alle Insassen- 
schutzmittel fur Front- und Fleckaufprall grundsatzlich frei- 
gegeben sind, wie auch umgekehrt. Der Betriebszustand 
BL3 "Auslosebereitschaft" kann jedoch auch dahingehend 
verfeinert werden, daB ein Betriebszustand BL31 "Auslose- 65 
bereitschaft Front- und Heckaufprall" eingefuhrt ist, wenn 
der Langsbeschleunigungssensor X der Steuereinheit ECU 
einen Front- oder Heckaufprall erkennt, sowie ein Betriebs- 
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zustand BL32 "Auslosebereitschaft SeitenaufpralT, wenn 
der Querbeschleunigungssensor Y der Steuereinheit ECU 
einen Aufprall: Erkennt dabei der Querbeschleunigungssen- 
sor Y der Steuereinheit ECU einen Seitenaufprall erkennt. 

Vorbeschriebene Auslosestrategie unterscheidet sich von 
den anderen Auslosestrategien darin, daB bei einem be- 
stimmten durch die Steuereinheit ECU festgelegten Buszu- 
stand durch die Steuereinheit ECU nur festgelegte Codesi- 
gnale auf der Busleitung BL zugelassen sind. Wird bei- 
spielsweise von einer Aufprallsensoreinheit AS versucht, 
ein nicht zugelassenes Zundcodesignal im Betriebszustand 
"Diagnose" abzusetzen, so wird dies durch das Bussystem 
verhindert bzw. es wird zumindest verhindert, daB dieses 
Zundcodesignal bei seinem Empfanger zu einem Auslosen 
fuhren kann. 

Ein Codewort der Einrichtung kann auf unterschiedlich 
Weise aufgebaut sein: Das Codewort kann beispielsweise 
lediglich aus der Zieladresse der anzusprechenden Ziindein- 
heit bestehen. Kann beispielsweise die Zundeinheit IS i ent- 
weder durch die Aufprallsensoreinheit ASi oder durch die 
Aufprallsensoreinheit AS2 oder durch die Aufprallsenso- 
reinheit AS? gezundet werden, jeweils unter der Vorausset- 
zung, daB auch der Langsbeschleunigungssensor X im 
Sinne eines Safing-Sensors einen Aufprall feststellt, so 
kann, wenn infolge des Langsbeschleunigungssignals X das 
Bussystem in Auslosebereitschaft versetzt worden ist, eine 
jede der vorgenannten Aufprallsensoreinheiten AS h AS 2 
oder AS 7 ein Auslosen der Zundeinheit IS X einleiten, wenn 
sie eine codierte Nachricht bestehend alleinig aus der 
Adresse der Zundeinheit ISi, und ggf. weiterer Checksum- 
menstellen o. a. auf die Busleitung 1 absetzt. 

Alternativ kann ein Codesignal einer Aufprallsensorein- 
heit derart ausgebildet sein, daB es lediglich den Absender 
enthalt. Dann ist es Aufgabe des Zfindauswerters, die auf der 
Busleitung anzutreffenden Nachrichten hinsichtlich ihres 
Absenders auszuwerten und zu uberprufen, ob aufgrund der 
Nachricht dieses Absenders ein Auslosen erforderlich ist. 
Kann eine Aufprallsensoreinheit mehrere Betriebszustande/ 
Schwellwertvergleiche ubermitteln, so empfiehlt sich, im 
Datenubertragungsformat zusatzlich zu Adressat und/oder 
Absender ein oder mehrere Statusbits zur Ubermittlung des 
jeweiligen Betriebszustandes vorzusehen. 

Die Busleitung kann als geschlossener Ringbus oder als 
offener Bus ausgebildet sein und unterschiedlichste Zu- 
griffsstrategien aufweisen. Uber die Busleitung konnen die 
angeschlossenen Aufprallsensoreinheiten und Zundeinhei- 
ten ferner mit Energie versorgt werden. Die Energieversor- 
gung kann dabei uber ein eigenes an die Busleitung ange- 
schlossenes Schaltgerat bewerkstelligt werden oder von der 
Steuereinheit ECU ubernommen werden. Die zentrale Steu- 
ereinheit ECU kann ferner als sogenannter Master fur die 
Kommunikation ausgebildet sein. Dabei iiberwacht die 
Steuereinheit permanent den Betriebszustand der ange- 
schlossenen Aufprallsensor- und Zundeinheiten und diagno- 
stiziert das Bussystem. Erkennt die Steuereinheit eine der 
Aufprallsensoreinheiten als defekt, so kann sie die Funktion 
dieser Aufprallsensoreinheit ubernehmen und beispiels- 
weise im Namen dieser defekten Aufprallsensoreinheit 
Nachrichten abschicken oder empfangen. Ferner wird die 
Adressverwaltung der an den Bus angeschlossenen Einhei- 
ten durch die Steuereinheit ubernommen, genauso wie In- 
itialisierungsroutinen bei Inbetriebnahme der Einrichtung. 
Ferner konnen in einem Speicher der Steuereinheit Nach- 
richten bzw. Betriebzustande der Aufprallsensor- und Ziind- 
einheiten im Sinne einer Aufpralldatenaufzeichnung abge- 
legt werden. 

Fig. 7 zeigt einen beispielhaften Aufprallsignalverlauf A 
bei einem FrontaufpraH, aufgenommenen von einem Be- 
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schleunigungssensor der Aufprallsensoreinheit AS\ gema'B 
Fig. 2. Erkennt der Aufprallauswerter 13, daB das Beschleu- 
nigungssignal A einen ersten Schwellwert SW1 uberschrit- 
ten hat, so wird eine entsprechend codierte Nachricht auf die 
Busleitung BL ausgesendet, z. B. mit der Adresse der Ziind- 5 
einheit IS 7 fur den Gurtstraffer, der bei korrekter Decodie- 
rung in der ZiindeinheitlS? ausgeldst wird. Bei Uberschrei- 
ten des Schwellwerts SW 2 durch das aufgenomraene Be- 
schleunigungssignal A zum Zeitpunkt t2 wird eine weitere 
codierte Nachricht, z. B. zum Ansteuern der ersten Stufe ISi 10 
des Fahrerairbags auf die Busleitung abgeschickt. 

Die Steuereinheit kann einen Sensor zur Uberschlager- 
kennung aufweisen, so daB iiber die Busleitung bei einem 
ttberschlag entsprechende Ziindeinheiten von Insassenuber- 
schlagschutzmitteln ausgelost werden konnen. Gegebenen- 15 
falls kann eine eigene Aufprallsensoreinheit einen Sensor 
zurUberscMagerkennungenthalten. 

Fur die Bandendeprogrammierung zum Ubergeben von 
Betriebskennwerten an die Aufprallsensoreinheiten und die 
Ziindeinheiten nach ihrern Einbau in das Kraftfahrzeug ist 20 
ein weiterer Bus-Betriebszustand vorgesehen, in dem die 
Programmierung zugelassen ist, ein Auslosen von Insassen- 
schutzmitteln jedoch nicht, Bei der abschlieBenden Pro- 
grammierung der Steuereinheit wird dieser Bus-Betriebszu- 
stand wieder aufgehoben. 25 

Patentanspriiche 

1. Einrichtung fur den Insassenschutz in einem Kraft- 
fahrzeug, 30 

- mit einer abseits einer zentralen Position im 
Fahrzeug angeordneten Aufprallsensoreinheit 
(AS), die eine Schnittstelle (11) zum Aussenden 
eines Codesignals auf eine Datenleitung (BL) auf- 
weist, und 35 

- mit einer bei einem zugeordneten Insassen- 
schutzmittel angeordneten Zundeinheit (IS), 

- die iiber die Datenleitung (BL) mit der Auf- 
prallsensoreinheit (AS) verbunden ist, 

- die eine Schnittstelle (21) zum Empfangen des 40 
Codesignals aufweist, und 

- die eine Energiequelle (25) aufweist, die Ener- 
gie zum Auslosen des zugeordneten Insassen- 
schutzmittels bereitstellt. 

2. Einrichtung nach Anspruch 1, bei der mindestens 45 
zwei Aufprallsensoreinheiten (ASi, AS2, . .) mit der 
Datenleitung (BL) verbunden skid und die Datenlei- 
tung (BL) als Busleitung ausgebildet ist. 

3. Einrichtung nach Anspruch 1 oder Anspruch 2, bei 
der mindestens zwei Ziindeinheiten (ISi, IS2, . .) mit 50 
der Datenleitung (BL) verbunden sind und die Daten- 
leitung als Busleitung ausgebildet ist. 

4. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, bei der die Aufprallsensoreinheit (AS) einen 
Aufprallsensor (12) zum Erkennen eines Aufpralls und 55 
einen Auswerter (13) fur ein Signal des Aufprallsen- 
sors (12) aufweist. 

5. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, bei der die Zundeinheit (IS) einen Auswerter 
(23) fur das Codesignal, ein dem Insassenschutzmittel 60 
zugeordnetes Ziindelement (22) und ein durch den 
Ziindauswerter (23) steuerbares Schaltmittel (24) zum 
elektrischen Verbinden der Energiequelle (25) mit dem 
Ziindelement (22) aufweist. 

6. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 65 
spriiche, bei der eine Steuereinheit (ECU) mit der Bus- 
leitung (BL) verbunden ist, wobei die Steuereinheit 
(ECU) eine Schnittstelle (31) zum Aussenden eines 
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Codesignals auf die Busleitung (BL) aufweist. 

7. Einrichtung nach Anspruch 6, bei der die Steuerein- 
heit (ECU) in zentraler Position im Fahrzeug angeord- 
net ist und zumindest einen Beschleunigungssensor 
(X,Y) und einen Auswerter (34) fur den ermittelten Be- 
schleunigungsverlauf aufweist. 

8. Einrichtung nach Anspruch 6 oder Anspruch 7, bei 
der die Steuereinheit (ECU) mit einer Einrichtung zur 
Objekt- oder Insassenerkennung (OIU) elektrisch ver- 
bunden ist. 

9. Einrichtung nach Anspruch 7, bei der der Beschleu- 
nigungssensor (X) zur Aufhahme von Fahrzeuglangs- 
beschleunigungen ausgebildet ist. 

10. Einrichtung nach Anspruch 9, bei der die Steuer- 
einheit einen weiteren Beschleunigungssensor (Y) zur 
Aufhahme von Fahrzeugquerbeschleunigungen auf- 
weist. 

11. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, bei der eine Einrichtung zur Objekt- oder In- 
sassenerkennung (OIU) mit der Busleitung verbunden 
ist, wobei die Einrichtung zur Objekt- oder Insassener- 
kennung (OIU) eine Schnittstelle zum Aussenden von 
Codesignalen auf die Busleitung (BL) aufweist. 

12. Einrichtung nach Anspruch 4, bei der der Aufprall- 
auswerter (13) in Abhangigkeit des aufgenommenen 
Aufprallverlaufs ein Ziindcodesignal (ZCO) liefert. 

13. Einrichtung nach Anspruch 12, bei der der Auf- 
prallauswerter (13) ein Ziindcodesignal (ZKO) liefert, 
wenn das vom Aufprallsensor (12) gelieferte Aufprall- 
signal oder ein aus dem Aufprallsignal abgeleitetes Si- 
gnal einen Schwellwert (SW) iiberschreitet. 

14. Einrichtung nach Anspruch 4, bei der der Aufprall- 
sensor (12) als Beschleunigungssensor ausgebildet ist 
und ein Beschleunigungssignal liefert. 

15. Einrichtung nach Anspruch 5 und Anspruch 12, 
bei der das Schaltmittel (24) durch den Ziindauswerter 
(23) leitend geschaltet wird, wenn der Ziindauswerter 
(23) ein festgelegtes Ziindcodesignal (ZCO) erkennt. 

16. Einrichtung nach Anspruch 5 und Anspruch 12, 
bei der das Schaltmittel (24) durch den Ziindauswerter 
(23) leitend geschaltet wird, wenn der Ziindauswerter 
(23) zumindest ein erstes festgelegtes Ziindcodesignal 
(ZCO) einer ersten Aufprallsensoreinheit (AS) und/ 
oder ein weiteres festgelegtes Ziindcodesignal (ZCO) 
einer weiteren Aufprallsensoreinheit (AS) erkennt. 

17. Einrichtung nach Anspruch 5, Anspruch 6 und An- 
spruch 12, bei der das Schaltmittel (24) durch den 
Ziindauswerter (23) leitend geschaltet wird, wenn der 
Ziindauswerter (23) zumindest ein festgelegtes Ziind- 
codesignal (ZCO) der Aufprallsensoreinheit (AS) und 
ein codiertes Freigabesignal (FCO) der Steuereinheit 
(ECU) erkennt. 

18. Einrichtung nach Anspruch 17, bei der das Freiga- 
besignal (FCO) durch die Steuereinheit (ECU) in Ab- 
hangigkeit des durch den Beschleunigungssensor (X, 
Y) ermittelten Beschieunigungsverlaufes geliefert 
wird. 

19. Einrichtung nach Anspruch 18, bei der das Freiga- 
besignal (FCO) durch die Steuereinheit (ECU) geliefert 
wird, wenn die Beschleunigung (X, Y) einen Grenz- 
wert iiberschreitet. 

20. Einrichtung nach Anspruch 18, bei der das Freiga- 
besignal (FCO) durch die Steuereinheit (ECU) geliefert 
wird, wenn durch die Steuereinheit (ECU) ein festge- 
legter Status der Einrichtung zur Objekt- oder Insas- 
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senerkennung (OIU) festgestellt wird. 
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